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図 1は 2013年 6月にインド洋で発生された MOL COMFORT沈没事故の写真で
ある。船体中央部に亀裂が入り浸水し、自力航行不能になった。その後、船は前






















2014年 4月 16 日には、韓国大型旅客船「セウォル（SEWOL）」号が、全羅南
珍島郡の觀梅島沖海上で転覆し、沈没してしまい、476名の乗員と乗客において、
























故が中国で相次いで起こった。2015 年 6 月 1 日に中国湖北省長江水域で大型客
船東方之星号は、竜巻遭遇で転覆し沈没した。乗員乗客 458人の中、431人死亡、





























表 2.1 コンテナ積載可能 TEU による世界のコンテナ船の大きさ順位(8,400 TEU 以上）
















































































































































表 3.1 分析データより各船の情報 
 
船のコード 航路 コンテナ個数 コンテナの重量 コンテナの到着時間
243 
1.横浜⇌名古屋 ⇌神戸 ⇌香港 ⇌高雄
2.横浜⇌オークランド ⇌ ロングビーチ ⇌マンサニヨ ⇌マイアミ ⇌











42 横浜 → 大連 → 天津 → 青島 → 横浜 154
44
横浜→ ロングビーチ→オークランド→ 光陽→
高雄 ⇌香港 ⇌シンガポール ⇌ポート・クラン →
コロンボ → サラーラ ⇌ジョイア・タウロ ⇌ジッダ ⇌アルヘシラス/




上海→ 光陽→釜山→ ロングビーチ→ マンサニヨ → フリー
ポート → チャールストン→ ノーフォーク→ ニューアーク→ マン
サニヨ → ロングビーチ→ オークランド → ダッチハーバー→横




横浜 ⇌神戸 ⇌香港 ⇌塩田 ⇌シンガポール ⇌タンジュン・ペラ
パス ⇌アルヘシラス/地中海 ⇌サラーラ ⇌ フェリックストー ⇌























































図 3.1 出港 2週間前から日単位のコンテナ到着量(船別) 
 























































































































































































以下同様に 21 船、221 船、42 船、44 船、926 船、958 船と 608 船の到着順無












図 4.4 21 船到着順無差別蔵置シミュレーション 
 
図 4.5 211船到着順無差別蔵置シミュレーション 
 





図 4.7 44 船到着順無差別蔵置シミュレーション
 
図 4.8 926船到着順無差別蔵置シミュレーション 
 












図 4.10 608 船到着順無差別蔵置シミュレーション 
 
表 4.1 到着順無差別蔵置シミュレーション結果統計表 
 
















































図 5.1 重量属性指定列のみへの蔵置アルゴリズム 




















































































































図 5.2 243 船重量属性指定列のみへの蔵置シミュレーション(k=0) 
 




















図 5.4 243 船重量属性指定列のみへの蔵置シミュレーション(k=2) 
 
図 5.5 243船重量属性指定列のみへの蔵置シミュレーション(k=10) 
 








図 5.7 243 船重量属性指定列のみへの蔵置シミュレーション(k=20)  
 
図 5.8 243船重量属性指定列のみへの蔵置シミュレーション(k=30) 
 







図 5.10  221 船重量属性指定列のみへの蔵置シミュレーション 
 
図 5.11 42船重量属性指定列のみへの蔵置シミュレーション 
 





図 5.13 926 船重量属性指定列のみへの蔵置シミュレーション 
 
図 5.14 958船重量属性指定列のみへの蔵置シミュレーション 
















































































仮定する。例として、25 トン、30 トン、15 トンのランダムな到着順を考える。
最初に到着した 25 トンのコンテナは、最上段が空いている 20 トンの蔵置列に
蔵置する。次に到着した 30 トンのコンテナは、20 トンの蔵置列に 25 トンのコ
ンテナが蔵置されたが、まだ上限段数に達していないので、ここに蔵置する。最



















































































































シミュレーション結果は、図 6.5～図 6.11となる。 
 
 





図 6.4 243船優勢到着が敷地占有を支配する直感的な蔵置シミュレーション結果 
 
図 6.5 21船優勢到着が敷地占有を支配する直感的な蔵置シミュレーション結果 
 






図 6.7 42船優勢到着が敷地占有を支配する直感的な蔵置シミュレーション結果 
 
図 6.8 44船優勢到着が敷地占有を支配する直感的な蔵置シミュレーション結果 
 













図 6.10 958船優勢到着が敷地占有を支配する直感的な蔵置シミュレーション結果 
 





























































































回数は 370で、マーシャリング回数は 237であることが分かった。 
今回は、船積みのための取り出しシミュレーションなので、最後にコンテナは
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